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Hetbegonmetduurzameontwikkeling
Onder het voorzitterschapvan de toenmaligeNoorsepoliticusen premierGro HarlemBrundtland
publiceerdede WorldCommissionon EnvironmentandDevelopment(WCED)in 1987het rapport'Our
commonFuture'.Vanafdat momentwerd duurzameontwikkelingeen centraalbegripin de discours
over milieuen ontwikkelingin de wereld.De voorbije20 jaar is hetbegripdoorgedrongentotvrijwel
alleonderzoeksdomeinenwaaronderook het'breed'onderzoeksdomeinmobiliteit.
Vandaag is er echter nog geen algemeen concept over duurzame mobiliteit dat zowel
wetenschappelijkalspolitiek-maatschappelijkals basisconceptwordtondersteund.
Deeersteschuchterestappenvooreen basisconceptrondduurzamemobiliteitwordenpasnugezetin
Vlaanderenonderimpulsvanwetenschap(o.m.hetInstituutvanDuurzameMobiliteit,afgekortIDM)
en politiek(vooralvanuitde aspectenverkeersveiligheiden verkeersleefbaarheid).We komendaar
straksopterug.
Doch vooreerstlaat ons eerst kijken hoe het 'duurzaamheids'-beginselnerzijdsen het concept
'duurzameontwikkeling'vandegrondis getild.
Hetconcept'duurzameontwikkeling'steltnietenkeleenzeercomplexallocatievraagstukterdiscussie
maaris daarenbovenookallesomvattendalsprobleemstellingvoorhetmenselijkhandelen.
Het allocatievraagstukkreegzijn eerstevertalingin een lijvigdocument,nl. de zgn.Agenda21: een
actieprogrammavoorduurzameontwikkeling.
Sociale,ecologischeen economischenodenen problemendienensamente wordenbenaderdwaarin
menzoweloogheeftvoorde basisnodenalsvoorde ontwikkelingvandesamenleving.
Er wordtdaarbijgestelddat de technologieten dienstemoetstaanvandie tweecentralegedachten
'basisnoden'en'ontwikkeling'.
Op de VN conferentievan Rio üuni 1992)stond als basisconceptde integratievan economische
ontwikkelingen ontwikkelingvan leefmilieuin hetbeleidvoorop.
Agenda21/evertbijzonderinteressantmateriaaldatvandaagnogsteedsbrandendactueelis:
geïntegreerdebenaderingvanplanningen beheerm.b.t.land(hetaspectgrond/ruimte)
overdrachtvanmilieuverantwoordet chnologieën
inzettenvan meercapaciteit:wetenschappelijken naareducatie,maatschappelijkbewustzijn
en scholing
op politiekvlakstaat het subsidiariteitprincipevooropwaarbijde verantwoordelijkenworden
gespreidnaarallebestuursniveausen naarmaatschappelijkeactoren
deelnemingvan alle betrokkenburgersbinnen besluitvormingsprocessenop het relevante
niveau.
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Hetbasisconcept'duurzame ontwikkeling' steunt op de peilers: kennis, participatie, technologie, zuinig
omgaanmet ruimte.
Andersgesteld, we vinden hier vier dimensies terug;
1. Kennis (knowhow) dimensie
2. Technologische dimensie
3. Sociale (maatschappelijke) dimensie
4. Ruimtelijke dimensie.
Deze vier dimensies vormen met de al hoger aangehaalde ontwikkeling (integratie economische
ontwikkelingmet leefmilieuontwikkeling) het raamwerk van het basisconcept duurzame ontwikkeling.
Schema: HetkwadrantDuurzameOntwikkeling
Geïnspireerdop dit schemaging in de schootvan de FaculteitIngenieurswetenschappenvan de
UniversiteitGentin 1999hetInstituutvoorDuurzameMobiliteitvanstart.
!DMwerdopgerichtom de wetenschappelijkexpertisevanverschillendeonderzoeksgroepenop het
gebiedvan mobiliteit(technologischekennisvan de ingenieurslabo'sen de maatschappelijkekennis
betreffenderuimte)te groeperenom te kunneninspelenop de toekomststrategievoor een meer
geïntegreerde(integrale)mobiliteit.
In onderstaandschemaisdit kernachtiggeformuleerd.
12
lOM-schema
Naareenconceptvan duurzame mobiliteit
In de vakwereldis sindsde laatstedecenniaeen algemeenconceptin zwangwaarbijaspectenvan
integratieen duurzaamheidvan mobiliteitde grondgedachtevormen.Het gaatomde trilogie'mens-
voertuig-omgeving'waarbijde relatievoertuig-mens-omgevingen de relatieomgeving-mens-voertuig
onderwerpvantalrijkewetenschappelijkestudieszijn.
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Schema: Trilogie'mens-voertuig-omgeving'
Veelal staandrie zakencentraal bij die onderzoeken: bereikbaarheid,verkeersveiligheid,
verkeersleefbaarheid.
Specifiekemilieucomponentenzoalsgeluid,emissies,energiezuinigheidzijn nog maarin het laatste
decenniumnaarvorengekomenalsgevolgvande algemenebewustwordingrondde'ClimateChange'
metdediversespecifiekeinsteken:CO2,fijn stof, ...
Ook het LoMo (Logistiek-Mobiliteit)vraagstukondergingeen evaluatienaar de verbredingvan het
milieuvraagstuktoe: mondiaalen regionaal.
Heelwat nieuwe innovatievevervoersontwikkelingen(betreffendevervoerstechniekvooral) staan
vandaagin de steigerwaarbijgeluid,emissies,gebruikvan soortbrandstof/energieaanleidinggeven
tothetinzettenvannieuween vernieuwdevervoerstechnieken.Ook naarontwerpvan infrastructuren
en openbarewerken zullen deze nieuwe ontwikkelingenongetwijfeldook een impact hebben.
Ondanksde veelheidvan studies op het gebied van mobiliteit(personenen goederen) is de
wetenschappelijkeproductie met betrekking tot afstemming (laat staan integratie)
personenmobiliteit/goederenmobiliteitzeer mager.We hebbennog steedsgeengoed beeldover de
invloedvan en het gebruikvan infrastructuurop de ruimtelijkeontwikkeling.Over de omgekeerde
relatie(de invloedvan mobiliteitalsgevolgvande spreidingvanonzeactiviteiten)wetenwe wel iets
meer.
Watweten we over de invloed van bundelingen van infrastructuur naar gebundelde
deconcentratie/concentratievan activiteiten?Het is bekenddat transportinfrastructuurinvloedheeft
naarvastgoedensoortactiviteitenontwikkeling,maarof ditookdoorwerktbetreffende'duurzaamheid'
(duurzamemobiliteit)is nogverrevanduidelijk.
Weproberentochwatvatte krijgenopde bouwstenenrondduurzamemobiliteit.
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Schema: Verschillendebouwstenenvanduurzamemobiliteit
Een discoursover de verschillendebouwstenenvan duurzamemobiliteiten hoe die interfereren
(zowelhorizontaalalsverticaal)is tot op hedenin Vlaanderennietgevoerd.
Wel is in het kadervan het steunpuntMobiliteitop kabinetsniveau(MinisterK. Van Brempt)een
langlopendeonderzoeksopdracht(2007-2011)geformaliseerdbetreffendeduurzamemobiliteitwaar
weverdernogevenop terugkomen.
Een aantal belangrijke vraagstukken in Vlaanderen inzake duurzame mobiliteit
Het is hiernietde bedoelingomeen exhaustievelijstte gevenvanonderzoekingendie nodigzijnom
meervat te kunnenkrijgenop duurzamemobiliteitin Vlaanderen.Enkelwillenwe hier een aantal
vraagstukkennaar voren schuiven die op de interferentiezitten van ruimtelijkeplanning -
mobiliteitsplanning.
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Planninqen manaqementvan intrinsiekveiliqerweqinfrastructuuren ruimteliikeontwikkelinq
Reedshoger is gestelddat de wetenschappelijkeoutputmageris. Dochook de beleidsinvullingis
bedroevend.
Het totalewegennetin Belgiëis met 4,9 km per km2veruithet dichtstevan de EuropeseUnie. In
Vlaanderenbedraagtdezedichtheidmomenteel5,1 km/km2.Voor de verhardewegen bedraagtde
totale lengte 59.604 km en de dichtheid4,4 km/km2.Op de bovenlokaleschaal is enkel het
autosnelwegennetalseensamenhangendnetwerkplanmatiggerealiseerd,onderliggendeverbindende
wegenzijn ofwel historischetracés,die aan het autoverkeerwerdenaangepastof zijn fragmentair
vraagvolgendtot stand gekomen.De uitbouwvan lokaleverzamelendeen ontsluitendewegen is
eveneenszeeronsamenhangendgerealiseerd,veelalgekoppeldaanstedelijkeontwikkelingen,diezich
inVlaanderenvooralvia individuelebouwprojectenof kleinschaligeverkavelingenhebbenvoorgedaan.
Hoewelnetwerkconceptengekendwarenbij de ontwerpersvan de gewestplannenen in een aantal
gevallenook door hen werdenvoorgesteld,is er van een planmatigestructureleuitbouwvan de
wegennettenin de definitiefgoedgekeurdegewestplanversiesgeensprake.Hetzaltot degoedkeuring
van het RuimtelijkStructuurplanVlaanderendureneer er een beleidskaderontwikkeldwerd waarin
metde introductievan het conceptvan de categoriseringvan de wegeneen coherentevisie op de
(her)structureringvanhetwegennetwerdopgenomen.
De categoriseringwerd voor de hoofd- en primairewegen uitgewerkten goedgekeurdin het
RuimtelijkStructuurplanVlaanderenen voor de secundairewegenin de provincialestructuurplannen.
De lokalewegennettenwerdengecategoriseerdin de gemeentelijkeMobiliteitsplannenen voor die
gemeentendie al over een goedgekeurdGemeentelijkRuimtelijkStructuurplanbeschikken,bindend
vastgelegd.Vermitsde categoriseringdus nogpas recentwerdvastgelegden in een aantalgevallen
zelfsnog in de planningsfasezit, is de doorwerkingervanop het terreinnog zeer beperkt.Wel is er
losvan de decretaleregelgevingenkelejaren geledeneen nieuwplanfiguurontstaan,die een vrij
ruimtetoepassingheeft gekend, nl. het opmakenvan 'streefbeelden'voor vooral secundaireen
primairewegen.Dezestreefbeeldenzijn samenhangendelangetermijnvisiesover inrichtingvaneen
weg, afgestemdop de functieervan. Een streefbeeldstelt de verkeersinrichtingvan een weg in
uitdrukkelijkeverhoudingtot zijn ruimtelijkerolenomgeving.Hetstreefbeelddoetuitsprakenoverhet
tracéen profielvan de weg, over de plaatsen vormgevingvan knooppunten,over de ruimtelijke
inpassingvandeweg in zijnomgeving.
Vermitsde implementatievan de wegencategoriseringnog pas in een beginfaseis en grotendeels
nog verder in ontwerprichtlijnenmoet uitgewerktworden, moeten de aantoonbaredalende
ongevallencijfersgedurendehet laatste decennium(vnl. op wegen binnen de bebouwdekom)
toegeschreven worden aan andere factoren, o.a. het toepassen van specifieke
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verkeersveiligheidinstrumentenals ZONE 30 en herinrichtingenvan doortochten,woonstratenen
kruispuntenvolgensnieuwerichtlijnen.
Hetontbreektechteraandiepgaandekennisvande verkeersveiligheideffectenvandiverseconcepten
dieop dezeterreinenkunnengehanteerdwordenen aande margesdiebestaanomeenverdergaand
en meerdoorgedrevenbeleidte voeren.Hetontbreektaan gelijkwaardigeconceptenen reductievan
ongevalcijfersbuitende bebouwdekom.Wel is eenalgemeneinvoeringvaneen 70kmlimietop deze
wegen(en 90 kmlimietalsuitzondering)hetvigerendeoverheidsstandpuntinVlaanderenen werddit
recent op het gewestwegennetook grotendeelsgerealiseerden ook door heel wat andere
wegbeheerdersingevoerd.
Naastde conceptenen maatregelendie vanuithet infrastructuurbeleiden verkeersveiligheidsbeleid
zelf werden ontwikkeldzijn in Vlaanderenvooral twee concepten,die vanuit het planologisch
onderzoeken beleidwerdenontwikkeldvan belang:de functionelecategoriseringvan de wegenen
hetlocatiebeleid.
Zoals reeds eerder besprokenkent het eerstgenoemdeconcept een sterke doorwerkingin de
ruimtelijkeplanningen de mobiliteitsplanning.Het is van belangdat dezecategoriseringnietvanuit
explicieteveiligheidsdoelstellingene -principeswerd geconcipieerdmaarvanuiteen afwegingvan
bereikbaarheiden omgevingskwaliteit,dit in tegenstellingtot de sindsdejaren negentigin Nederland
gehanteerdewegencategorisering,dieop de DuurzaamVeilig-visieis gebaseerd.
De NederlandseDuurzaamVeiligbenaderinggaatuitvan het systematischen consequentoepassen
vandrieveiligheidsprincipes:
voorkomonbedoeldgebruik,dat wil zeggen:geengebruikdat nietbij de netwerkfunctievan
de weghoort:functioneelgebruik
voorkomgroteverschillenin snelheid,richtingen massabij matigeen hogesnelheden,datwil
zeggen:reduceerde mogelijkheidvanernstigeconflictenvooraf:homogeengebruik
voorkomonzekerheidbij verkeersdeelnemers,dat wil zeggenverhoogde voorspelbaarheid
vanwegverloopenverkeersgedrag:voorspelbaargebruik.
Enkelhet eersteprincipezit in Vlaanderen'ingebakken'in de in het RSV (RuimtelijkStructuurplan
Vlaanderen)gehanteerdecategorisering,de twee andere principeswerden in een latere fase
geïntroduceerden uitgewerkt bij aanbevelingentot implementatieen herformuleringvan
selectieprincipesvan secundairewegen.Zo is hetgebrekaanaandachtvoor hetvrachtverkeerin het
RSV gehanteerdecategoriseringook vanuit verkeersveiligheidsoogpunt(zie tweede principe)een
belangrijke lacune en aan te bevelen aandachtpuntvoor de herzieningvan het Ruimtelijk
StructuurplanVlaanderen.Normalerwijzezou het RSVeind 2007in herzieningmoetenkomendoch
wellichtwordthetveel later.
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In eenrecentehoorzittingvoordeCommissievoorOpenbareWerken,MobiliteitenEnergievanhet
VlaamseParlementgavenwetenschappersentoelichtingoverdemogelijkheden noodzakelijke
kwaliteitsverbeteringvanhetinstrumentvandeMOBER(mobiliteitseffectenrapportage)inhetkader
van locatiebeleiden op het creërenvan meer gebiedsgerichtesamenwerkingop vlak
mobiliteitsplanningomtoteenmeercoherentewegencategoriseringte komen,o.a. inzakeroute»
voorvrachtverkeer.Operationelekadersterzakeontbrekenenvergentoegepastonderzoek.Recent
werdvoortgangemaaktin hetfundamenteelonderzoeknaarexpositiemodellendieo.a.derelatie
aangeventussenverkeersveiligheid,risicoblootstellinge categorieënvanwegeninBelgiëenvannut
kunnenzijnindeverderewetenschappelijkeonderbouwingvanMOBER.
Verkeerstechnischontwerovanverkeersinfrastructuur
Het ontbreektin Vlaanderenaan omvattenderichtlijnenvoor het ontwerp van de
verkeersinfrastructuur.Dit resulteertop het terreinin een grootgebrekaan uniformiteiten
herkenbaarheidbinnende verkeersruimte.Dezevaststellingeformuleerdin een beleidsstudie
daterendvan1999(Engels,Korsmit,LauwersLo.v.MinisterievandeVlaamseGemeenschap)is nog
steedsgeldigvermitssindsdienenkelontwerpaanbevelingenvoorde secundairewegenwerden
geformuleerden dezeenkelgezaghebbenals studiedocumenten nietals richtlijn.Bestaande
richtlijnenzijngefragmenteerdnhistorischgegroeid.In dematedatzijvoorbijgestreefdzijnenniet
beantwoordenaandehuidigedoelstellingenvanverkeersveiligheidhebbenzij ertoegeleiddatinheel
watsituatiesdedoorstromingvandeautomaatgevendisgebleven,tenkostevandeveiligheidvan
fietsersen voetgangersof van de veiligheidvan het autoverkeerzelf. Zo zijn de
verkeerslichtregelingen- in tegenstellingtot bijvoorbeeldNederland- standaardnietconflictvrij
geconcipieerd:it leidt tot een groot aantalongevallentussenrechtsafslaandeauto'sen
rechtdoorgaandefietsersentussenlinksafslaandenrechtdoorgaandautoverkeer.Pasnaaraanleiding
vandestudieopdrachtvoorhetwegwerkenvangevaarlijkepuntenenwegvakkeni Vlaanderenwerd,
indatkaderopgesteldel idraad,deconflictvrijelichtenregelinggeïntroduceerd(1V3V,2003)endeels
geïmplementeerdvoordezeongevallenconcentratiesopkruispuntengelegenopgewestwegen.
Sindsongeveertwintigjaar is er in Vlaandereneen specifiekeontwerptraditieg groeidwaarin
bekommernisseni zake verkeersveiligheidgekoppeldworden aan stedenbouwkundige
ontwerpconcepten.De emanatiedaarvanzijn de ontwerpconceptenvoor verblijfsgebieden,
hoofdstratenrotondes,resulterendinaandeVlaamsecontextaangepasteontwerpaanbevelingen
en'bestpractice'documentatie,dezogenaamde'vademecumsvanAWV'(AdministratieWegenen
Verkeer, 1991).
Recenterevademecums(2003)en andererichtlijnenvan AWV zijn opvallendgerichtop de
beschermingvandezwakkeverkeersdeelnemers(aanbevelingenm.b.t.schoolomgevingen,fiets-en
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voetgangersvoorzieningen).Hoewel deze ontwerpaanbevelingenverkeerstechnischbestudeerd
werden,voor schoolomgevingen,rotondesen voetgangersvoorzieningen,werdenzij nietgeëvalueerd
op basisvanongevallenanalyses.
Er bestaat in Vlaandereneen manifestgebrek aan een met ongevallengegevensonderbouwde
ev.aluatievan de effecten op de verkeersveiligheidvan ontwerprichtlijnen,ontwerpconcepten,
herinrichtingenen nieuwaangelegdeverkeersvoorzieningen.Paszeerrecentis hethuidigeSteunpunt
Verkeersveiligheidgestartmet onderzoekterzake,bijvoorbeeldin verbandmet de introductievan
confljctvrijeverkeerslichtenregelingenof van rotondesop kruispunten.Een meta-analysegeeftvoor
alleongevallenop kruispunten,waareenvolledigconfljctvrijeverkeerslichtenregelingingevoerdwerd,
eensignificantedalingvan 30%. Hetaantalongevallenmetdodenof zwaargewondendaaltzelfsmet
45% (Dreesenen Nuyts,2006).
Systematischeongevallenanalyseontbreektveelalook in het ontwerpstadium,en werd pas enkele
jarengeledengeïntroduceerdalsstandaardaspectin hetontwerpproces,metnamein de Leidraaddie
gehanteerdwordt bij het wegwerkenvan de gevaarlijkepuntenen wegvakkenop gewestwegenin
Vlaanderen(1V3V,2003).
Van een andereorde, maar met mogelijknog nefastereffect op de verkeersveiligheidis dat de
vormgevingvandeverkeersinfrastructuurvaaknietvoldoetaande recenteverkeerskundigeinzichten.
Eenpuurop vlottedoorstroming erichtvormgevinggaatvoorbijaanhet inzichtdat de infrastructuur
het verkeersgedragsterk beïnvloeden dat de infrastructuurde weggebruikermoet informeren
(positiveguidance,geleiding,leesbaarheid)over de te verwachtenverkeerssituatiesen optredende
conflictenen aanzettentot gewenstverkeersgedrag.De vormgevingmoetm.a.w.aangepastzijn aan
de beperkingenvande menselijkevermogens.
De verkeerskundigeontwerptaakwordtbinnende verkeerskundigetheoriemomenteelgezienals het
vorm gevenaan de weginfrastructuuren het regulerenvan het gebruikervan, uitgaandevan de
mens-voertuig-omgevingrelatie.
Het (gewenste)verkeersgedragvan een verkeersdeelnemerhangt af van de relatie tussen de
inrichtingvan de weg, de omgeving in enge en ruime zin en van de relatie met overige
verkeersdeelnemers(voertuigenen bestuurders).Daarbij is de momentane,feitelijkesituatievan
belang. De weggebruikerwordt geïnformeerddoor het wegbeeld en heeft geen weet van de
netwerkfunctie.Op nieuwewegen is mindereen probleem,daar kan men de netwerkfunctiein
overeenstemmingbrengen met het gewenstewegbeeld, maar op bestaandewegen is dit wel
belangrijk.
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Theoretischen praktijkgerichtonderzoeknaarheteffectvan herkenbarevormgevingen voorspelbare
gedragbinnenhet specifiekVlaamseontwerpkader- zoalsdit bijvoorbeeldin Nederlandwel bestaat,
ontbreektvolledig.Het zijn dan ook dezeaspectendie lOM sinds2007in kaartaan het brengenis
binnenhetSteunpuntVerkeersveiligheid.Hierondervolgteenkortoverzichtvandewerkpakkettendie
lOM onderde hoofding'duurzamemobiliteit'in hetsteunpuntonderzoekt.
Tabel: Overzichtvandeinbrengvande UniversiteitGentin hetSteunpuntVerkeersveiligheid
2007-2011
Veiliaheidtransoortaevaarliikestoffen
In Vlaanderenhebbenwe geenVlaamsbeleidvoor veiligertransport.Akkoord,veel is nationaalen
zelfs internationaal(regelgevingenvan ADR, RIO, IMD, ADNR). Het enige waar we wat zicht op
hebbenis het transportvan Sevesostoffen.Maarnietop anderegevaarlijkestoffen.We hebbengeen
zichtop de risicoanalysevoor transportongevallenmet gevaarlijkestoffen(faalkansenniet gekend;
groottevan schade niet gekend; geen methodiekenvoor risico-analyse;geen risicocriteriaof -
normen).
Ookde technisch-wetenschappelijkeonderbouwingis er in Vlaanderenniet. In Nederlandstaatmen
welietsverder.
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Werkoakket S (WPS) Duurzame Mobiliteit
Project 1: Ruimtelijke ontwikkeling, verkeer,
geluidshinder en impact op leefbaarheid Prof. D. Botteidooren en Prof. D. Lauwers
Project 2: Relatie snelheid en milieu-impact,
snelheidsbeheer, verkeersbeheer Prof. F. Witlox
Project 3: De invloed van verkeersmanagement
op emissies naar het milieu Prof. D. Botteidooren en Prof. H. Vanlandeghem
Project 4: Optimaliseren en actualiseren vanuit
milieuoogpunt van beleidsinstrumenten voor
mobiliteitsmanagement Prof. D. Lauwers
Er is grote nood aan 'ruimtelijkeveiligheidsrapportage'(zoals dit nu enkel bestaat voor de
Sevesobedrijven).Daarenbovenkomtnog dat de burgerimmersgeenweet heeftvan de 'rijdende
bommen'overdewegenin Vlaanderen.
Gelukkigzijner noggeenechterampengebeurd.Gezien'veiligheid'eentopprioriteitis, is er noodaan
een duurzaam-veiligestrategie(via een 'overall'VlaamsMasterplanwaarinmenoog heeftvoor het
aanvaardbaarvinden van risicocriteriavoor transport gevaarlijke stoffen). Als daar meer
pijpleidingtransporten railtransportmee gemoeidzou zijn, dan moetenwe dit opnemenin het
Masterplan(vanvisietot ruimtelijkuitvoeringsplan).
Alles zal reeds beginnen met het uitwerken van betere transportdata (en noodzakelijke
terreintellingen)in combinatiemet een QRA (QuantitativeRisk Analysis)van gekendeknelpunten
(bruggen, tunnels,e.a.). Het communicatiefoverlegzal ook belangrijkzijn (tussen industrieen
overheden).
Naar een nieuwe missie voor IDM
Geletop de dynamiekvan mobiliteiten de nieuwemaatschappelijkeuitdagingenhierbij heeft het
InstituutvoorDuurzameMobiliteitzijn missiewatbijgesteld,medeookonderde inspiratiesopgedaan
bij onzenoorderburen.
Langsheeneen aantalgrote lijnen (noem het ook uitdiepingen)willen we het wetenschappelijke
instituutverderuitbouwen.
De grote paradoxvan het mobiliteitsprobleemis dat we in een situatiebelandzijn waar veilige,
comfortabele,flexibelemobiliteitopprioriteitzijn geworden,terwijldiezelfdevraagde immobiliteitin
de handwerktende betrouwbaarheidsterknaarbenedenhaalt(Rietveld,2007).
Daarnaastzienwe datde tendensenbij hetgoederenvervoer(naastde verdergaandeglobaliseringen
localisering)vooral in de richting evolueert van wijzigende logistieke organisatieop niveau
ondernemingen.Wezienmeeren meerfragmenteringen gepersonaliseerdevolumeswaardoorer een
waaieraanlogistiekeconceptenbestaan.
Deze maatschappelijke n vervoerslogistiekhebben invloed op het denk- en werkgebiedvan
duurzamemobiliteit.
De drie peilerszijn: duurzaamveilig (verkeersveiligheid),duurzaammilieu (milieueffectenmilieu:
emissies,geluid,versnippering,...)en bereikbaarheid(logistiekenetwerkensensulato), kunnendeze
benaderingomsluiten.
In elk van deze drie peilers worden de drie E's (Environment,Engineering,Education)in het
onderzoek,onderwijsen communicatievoorzien.Echteduurzamemobiliteitstreefternaarom een
evenwichte bereikentussenmobiliteit,leefbaarheiden bereikbaarheid.
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Hierna wordt kort ingegaan op de drie peilers die we verder ontwikkelen.
Duurzaamveiligstreeftnaareen verkeerssysteemwaarop basisvan de drie E'seen veiligheidvoor
alle weggebruikersmaximaalwordt gewaarborgd.De omgeving- de weg sensu lato - en het
vervoermiddelmoetenmetdit doelop elkaarwordenafgestemd.De mensals'sturendelement'moet
maximaalworden getraindop deze taak; de gedragsbepalingen -vorming neemtverschillende
vormenaan;handhavingvormthierbijeenbelangrijkondersteunendmiddel.
Binnendeze afstemmingmoet elk van de drie onderdelenin een vroeg stadium ingrijpenom
mogelijkeconflictente voorkomen.Dat betekentdat fouten in het ontwerpvan de weg, die niet
afgestemdzijn op hetsoortvoertuig,op de vervoerstaaken de veiligheidvande weggebruikerof het
gewenstegedragnietduidelijkmaken,ineen beginstadiummoetenbijgestuurdworden.
Hetzijn deze'fouten'in hetverkeerssysteemdieonveiliggedragkunnenaansturenen tot ongevallen
leiden.Indienmentijdigmankementenin de wegomgevingen in hetwagenparkkanvoorkomen,kan
hetindividueelgerelateerde,onveiligrijgedragookwordenbeperkt.
Verschillendeinteractiestussende omgeving,hetvervoermiddelen de mensmoetenvia aangepaste
tools,op elkaarwordenafgestemd.Het vervoermiddelis nietalleende auto en camion,maarmen
moetookoog hebbenvoorspoorgerelateerde,watergerelateerdeen luchtgerelateerdevoertuigen.
Infrastructuuromgeving
Eenveiligeinfrastructuuris de basisvooreenveiligrijgedrag.Ditheeftzowelbetrekkingop de plaats
van de verkeersdeelnemer, het snelheidsgedrag, voorrangsregeling, richingswijzigingen,
toegangsvereisten.
Verschillendetoolsdienenhierbijte wordenbekeken:op de wegzijn dit bv. wegcategorisering,road
safety audits, snelheidsmanagement,verkeersregelementering,communicatie(DRIPS, GRIPS,
verkeersborden, verkeerslichten, wegmarkeringen, ondersteunend wegmateriaal en
straatmeubilair,...).
Het voertuigspeelt een prominenterol in de verkeersveiligheiden vooral dan de intelligente
voertuigsystemen(SafeSpeed(IntelligentSpeedControl),LaneSupport(lanekeeping,lanedeparture
warning,overtaking,blindspotdetection),Safefollowing(ACCof AdaptiveCruiseControl,Collission
Warning, Collision Mitigation,Stop & Go, collision avoidance systems), PedestrianProtection
(voertuigvoorzieningen, waarschuwings- en dectectiesystemen), waarschuwingssystemen
vermoeidheidbestuurder,E-call...).DezewordenzowelEuropeesals internationaalbinneneen road
mapvoorverkeersveiligheidsterkbeklemtoond.
Hetvermogen,topsnelheid,hoogte,breedteen lengtevan hetvoertuigbepalendaarenbovenook de
objectieven subjectieveveiligheidvanandereverkeersdeelnemers.
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De mensis de derdefactorin het realiserenvan duurzaamVeilig.Dit betekentdat hetzich bewegen
in hetverkeermoetgerichtop verkeersveiligedrag.
Verkeersveiliggedrag richt zowel naar een thematischebenaderingvan onveilig gedrag, naar
maatregelen die verkeersveiligheidsgedragacceptabel maken als verhogen (basis
draagvlakonderzoek,rolmodel en andere acceptatieverhogendetools) maar evengoednaar het
aanleren van verkeersveiligheidsgedrag(educatie sensu lato) als naar ondersteunendbeleid
(handhaving,ADAS,communicatie,...).
Duurzaammilieuwordt bereiktvia een aangepasteruimtelijkeroad safetybeheersmaatregelenen
specifiekemilieutoolsnaarhet voertuigen de infrastructuur(energiezuinig,terugdringenvan lawaai,
CO2,...).
Ook het gedragvan de bestuurder(rijstijl, keuzevoertuigen,informatieover de milieueffecten,
gedragsbeïnvloedendemaatregelen,...)vormt een bepalendefactor in het bereiken van de
doelstellingenvanduurzaammilieu.
DitzalookzijnneerslaghebbennaarMober,Mobiliteitsplanning,infrastructuurkeuze,modikeuze.
Duurzaam bereikbaar tenslotte slaat op de keuze vervoermiddel, verplaatsingsgedrag,
goederentransport, logistieke netwerken, corridors, ...
De keuzevande meestefficiëntstevervoersmodi(wegvervoer,water-of railvervoer,leidingen)en het
combinerenvan vervoermodi(uitbouwoverslagplatforms)zal op middenlangetermijnbepalendzijn
voorhetvrijwarenvande bereikbaarheid.
Opterenvoor een duurzamebereikbaarheidwaarbijefficiëntebeleidsmiddelenwordeningezet:van
kilometerheffingen verbeteren van de toegankelijkheiden beschikbaarheidvan bepaalde
vervoersmodiovertechnischetools tot de uitbouwvan andereproductiepatronen,...eenhelereeks
incentivesdieop kortetot langetermijnmoetenwordeningezet.
De ruimtelijkeomkaderingen ruimtelijkebeleidskeuzesmoetenin belangrijkematebijdragentot de
duurzamebereikbaarheidsdoelen.
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Schema:IDM
Ook hier zien we de belangrijkheidvan een geïntegreerde'territoriaal'(ruimtelijk)beleidsvisie.In
sommigegevallen(voorde groteimpacten)moetdit 'grens'-doorbrekend.Denkenwe hierbijaan de
nog steedsaanmodderendegesprekkenrond de Westerschelde,de Ijzeren Rijn, de uitbouwvan
logistiekepoortene.d.m.
Het zou reeds betekenisvolzijn indien de wetenschapop één lijn zou staan m.b.t. de grote
mobiliteitsvraagstukkendieNederlandenVlaanderendirectaanbelangen.
Misschienis ook noghierhetwaterte diep.Maaralswe erinslagenomeenzelfdetaalte sprekenom
naar inhoudvan gebruikvan de term duurzamemobiliteit,dan hebbenwe reedseen goedestap
voorwaartsgezet.Devervoerslogistiekewerkdagenzijndanookeen uitstekendforumom dit in gang
teduwen.
24
Referenties
Allaert G., HouthaeveR., KorsmitJ. & LauwersD. (1994): Infrastructuurbeleiden
locatiebeleid,Gent,UniversiteitGent.
Commissievoor OpenbareWerken,Mobiliteiten Energie(2006):Hoorzittingover decretale
initiatievenover mobiliteitsbeleid,verslag, stuk 832, nr. 1, pp. 14-16, Brussel,Vlaams
Parlement.
De Mol J., Vlassenroot S. (2006): Krachtlijnenvoor het leverenvan snelheidsinformatiein
functievan het toekomstigopstellenvan een snelheidsdatabank:Enquêtewegbeheerders,
eersteanalyse,Gent,UniversiteitGent(i.o.v.MinisterievandeVlaamseGemeenschap).
DNVConsuiting(2007):Veiligheidaangaandetransportvan gevaarlijkestoffen,eindrapport,
DepartementLNE(i.o.v.MinisterieVlaamseGemeenschap).
DreesenA.,NuytsE. (2006):Conflictvrijeverkeerslichten:effectenop verkeersveiligheid,eel
2: analysevanVlaamsedata,Diepenbeek:SteunpuntVerkeersveiligheid.
Engels D., Korsmit J., Lauwers D. (1999): Implementatievan de wegencategorisering,
ontwerpaanbevelingenvoor secundairewegen,Eindrapport,Brussel,Tritelen Iris Consuiting,
159p. (i.o.v.MinisterievandeVlaamseGemeenschap).
EngelsD., DevriendtK. LauwersD. (2003): Handboeksecundairewegen,Brussel,Tritel en
Iris Consuiting(i.o.v.MinisterievandeVlaamseGemeenschap).
Lauwers,D.(2005):Categorizationversushierarchyof networks,recentdevelopmentsin road
networkplanningand designin Flanders,in: Proceedings3rd InternationalSIIC Congress,
Bari.
TV3V (2003):Leidraad Veilig Wegverkeer in Vlaanderen, Antwerpen: Tijdelijke Vennootschap
3V, pp. 104-114 (i.o.v. Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap).
Van Den Bossche F. (2006): Road Safety, Risk and Exposure in Belgium: an Econometrie
Approach, doctoraatsproefschrift, Diepenbeek, Universiteit Hasselt, pp. 188-196.
25
HET ONTWERPEN EN IMPLEMENTEREN VAN LOGISTIEKE CONCEPTEN: IN VIJF STAPPEN
NAAR DE KERN VAN HET PROBLEEM
B. Groothedde, Kirkman Company
26
